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PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare Tono- 
revole Tedésco. 

TEDESCO. Imploro anch'io rindulgente at- 
tcinzioiie^ elle la cortesia della famiglia parla- 
mentare suole concedere ai nuovi arrivati. 

È noto il prodigioso sviluppo delle opere 
pubbliche, alle quali furono dati gli impeti gio- 
vanili e le fresche energie della nuova Italia, 
che attinse dalla sua storia la fede nei rapidi 
progressi e la virtìi de' sacrifici per mettersi a 
paro, in breve tempo, coi grandi Stati. Oramai 
sono pochissime le Provincie non ancona ben do- 
tate di strade ordinarie ; tutelato è il buon re- 
gime dei principali corsi d'acqua; molti porti 
protetti ed ampliati; creata un'importante rete 
di 3200 chilometri di tranvie; aumentati fino 
a 15,500 i 2000 chilometri di strade ferrate che 
esistevano nel 1860; disegnato un piano ardi- 
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mentoso di bonifiche, che ha già ottenuto il pieno 
consenso del Parlamento. 

Ma se tanto si è fatto, che non par vero a 
noi stessi, se in quaranta anni lo Stato sola- 
mente ha speso circa sette miliardi, rimangono 
tuttavia molti bisogni da soddisfare. Dobbiamo 
ultimare la viabilità ; dare assetto definitivo ai 
porti ; curare meglio la ^navigazione interna, 
non per fare concorrenza alla ferrovia, ma per 
facilitare il trasporto delle merci povere; prov- 
vedere alla sistemazione dei torrenti, che iste- 
riliscono le nostre terre e sono un'insidia perenne 
ad opere dello Stato, di Provincie e di Comuni ; 
risolvere il poderoso problema delle costruzioni 
ferroviarie; eseguire per tre nobili Provincie 
un'opera altamente civile, che sarà degno monu- 
mento ad una sacra e venerata memoria. 

Di fronte a necessità così varie ed incal- 
vanti, quali sono i mezzi, che ci fornisce il te- 
soro? Dal 1862 all'esercizio 1891-92 il bilancio 
dei lavori pubblici ebbe una dote 'eccellente, 
una dote in media di 121 milioni all'anno nel 
primo decennio, di 131 nel secondo, e di 214 nel 
terzo decennio. 

Iniziato col primo Ministero Di Budini 
il ciclo delle economie, che, per fortuna del no- 
stro paese, non fu mai interrotto, l'onorevole mi- 
nistro Branca, che io qui ricordo a cagion di 
lode, fu un chirurgo spietato, e al bilancio dei 
lavori pubblici furono operati forti tagli, tanto 
che, nel decennio dal 1892-1893 al 1901-902, lo 
stanziamento annuale si riduce a 94 milioni, 
diminuisce cioè in media di 120 milioni all'anno 
rispetto al decennio precedente. E, se si considera 
Pultimo quinquennio, dal 1897-98 al 1901-902; 
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la inedia annuale discende a 80 milioni, com- 
presi due milioni di debito vitalizio, c^e emigra- 
rono dal bilancio del tesoro in quello dei lavori 
pubblici. 

Esaminando la condizione presente del bi- 
lancio, si deve osservare che la parte ordinaria 
ha bisogno assoluto di essere rafforzata, perchè, 
cr^cendo ogni anno le opere nuove, deve neces- 
sariamente crescere la spesa corrispondente per 
mantenerle. E se un aumento di fondi non ve- 
nisse consentito, creda la Camera, che ci trove- 
remmo innanzi a questo inesorabile dilemma : o 
sofferenze gravissime dei servizi, o quelle tali 
eccedenze di spese, che noi conosciamo e che si 
ripeteranno sempre, nonostante le folgori della 
Giunta generale del bilancio. Se poi si ha ri- 
guardo al graduale svolgimento delle opere in 
Roma, alla continuazione anche misurata di la- 
vori già autorizzati per strade e porti, agli indi- 
spensabili lavori fluviali da autorizzare ; e si 
tengono presenti gli impegni legislativi per il 
concorso al comune di Boma, per sussidi alle 
strade comunali obbligatorie, per le opere di bo- 
nificazione, e per le spese ferroviarie, compresa 
la Genova-Rivarolo ; ne deriva che il bilancio 
dei lavori pubblici può dirsi automaticamente 
consolidato fino al 1904-905 nella somma di 
8S milioni. 

E se questa somma di 83 milioni, per le con- 
dizioni generali della finanza, non si potesse su- 
perare, un margine disponibile non si avrebbe 
che fra quattro anni. E, se tutto andyà bene, se 
non avremo danni eccezionali alle strade, o inon- 
dazioni, o mareggiate straordinarie, insomma se 
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la clemenza dei Numi scenderà tutta sul nostro 
Paese, il margine disponibile, che avremo fra 
quattro anni, sarà di circa dodici milioni nel- 
l'esercizio 1905-906, e di diciotto ^ milioni in 
ciascuno dei due anni successivi. Qui si fermano 
i calcoli, che, per un vecchio amore di mestiere, 
ho fatto sul bilancio dei lavori pubblici. 

Oggi che il consolidamento dei bilanci è 
Taspiraziorie concorde dei nostri più autorevoK 
finanzieri, si penserebbe -di coAsolidare anche il 
bilancio dei lavori pubblici. Questa fatica d'Er- 
cole fu già tentata e l'onorevole ministro del te- 
soro, nella esposizione finanziaria del 1® dicem- 
bre 1897, annunciava consolidato questo bilancio 
per sei anni in 61 milioni e mezzo. Ma i propo- 
siti dei ministri del tesoro, benché tutti impla- 
cabili frenatori di spese, furono vinti dalla forza 
delle cose, e gli annunciati 61 milioni e mezzo 
diventarono 76 nell'esercizio 1898-99, e crebbero 
man mano fino agli 83 milioni di oggi. 

Se c'è bilancio che, a mio avviso, non si 
possa consolidare, è precisamente questo dei la- 
vori pubblici, perchè più di ógni altro soggetto 
alla spinta e alle pressioni, di cui parlava il mi- 
nistro del tesoro nella seduta del lO maggio. 
Ad ogni modo, non dobbiamo dimenticare che 
si vanno assottigliando mano mano i residui di 
questo bilancio, e quindi diminuiranno le dispo- 
nibilità dei capitoli; e che nei bilanci provin- ' 
ciali e comunali scemano ogni anno i fondi per 
opere pubbliche. Se a ciò si aggiunge da un lato 
la molteplicità dei bisogni, che ho avuto l'onore 
di enumerare, e dall'altro l'aumento della popo- 
lazione, non si potrà mettere in dubbio la neces- 
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8Ìtà elle alle opere pubbliche sia destinata una 
percentuale deirinoremento normale delle en- 
trate ; tanto più che alla politica del layoro, in- 
vocata da diverse parti della Camera, reca nn 
aiuto non trascurabile lo sviluppo dei lavori dello 
Stato. , , 

E notate^ onorevoli colleghi, che, nel nostro 
paese più che altrove, ed oggi più che mai, il 
bilancio dei lavori pubblici è diventato uno de- 
gli istrumenti più sicuri e più efficaci pei; la tu- 
tela dell'ordine pubblico. Ogni volta che una 
piccola agitazione avviene in qualunque punta* 
del paese, la pioggia dei telegrammi è più co- 
piosa a San Silvestro che a Palazzo Braschi. 

Ed, a questo proposito, riterrei atto di 
buona politica prepararsi durante la calma estiva 
ed autunnale ad affrontare le procelle dell'in- 
vemo: invece di proweèere, come si usa, fret* 
tolosamente ed in seguito a telegrammi allar- 
manti di prefetti e di sindaci, bisognerebbe pre- 
parare in tempo e tranquillamente un pro- 
gramma di lavori per Tinvemo e abbozzare a 
grandi linee una specie di piano di mobilitazione 
degli operai, raccogliendo e coordinando le forze 
dello Stato, delle provincie, d>5Ì comuni, dei con- 
sorzi e di altri. 

In questi ultimi anni l'amministrazione de; 
lavori pubblici ha ottenuto notevoli migliora- 
menti, ma altri ne occorrono, e sarebbe perciò 
necessario mettere mano ad opportune riforme, 
alle quali, non dubito, Tonoievole ministro dedi- 
eherà la sua alta mente e la sua operosità. 

Si potrebbe esaminare, per esempio, 'se e 
fino a qual punto non convenga rendere normali 
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quelle facoltà straordinarie, che, su proposta 
del compianto Baccarini (alla cui memoria in- 
vio con animo grato un reverente saluto), fu- 
rono concesse dalla legge 24 dicembre: 1879 per 
Tesecuzione di opere dello Stato, delle Provincie 
e dei Comuni. Quelle facoltà, consentite per un 
quadrimestre, iurono esercitate, non solo senza 
ixLconvenienti, ma con benefici effetti. Sarebbe 
anche opportuno riprendere lo studio delle ri- 
forme contenute in un disegno di legge, che fu 
già presentato al Parlamento un anno e mezzo 
• fa. Modeste! in apparenza, quelle riforme po- 
trebbero rendere più sicura, più spedita e più 
vigorosa, Tamministrazione dei lavori pubblici, 
migliorando specialmente il corpo del Genio ci- 
vile. Anzitutto però ritengo che il Genio civile 
abbia bisogno di essere numericamente fortifi- 
■cato, perchè non è adeguato alle molteplici fun- 
zioni che deve compiere, non solo per conto del- 
l'Amministrazione dei lavori pubblici, ma anche 
per conto di altre amministrazioni dello Stato. 
Ricordo a questo proposito che, nel maggio 1895, 
furono stabilite assai opportunamente nuove 
norme, norme rigorosissime per lo studio più 
accurato dei progetti, e ciò naturalmente doveva 
richiedere aumento di lavoro, e per conseguenza 
aumento di personale. Orbene dopo soli tre mesi, 
nell'agosto, interveniva una legge e si menava 
vigorosamente la falce nel personale, che già 
era stato, due anni prima appena, notevolmente 
ridotto. È il giuoco dilettevole in cui noi spesso 
ci esercitiamo : con una mano s'inaffiano i ca- 
voli, è con Taltra si accarezza la capra. (Interru- 
zione del deputato Guerci). 
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Se non si procederà ad un aumento dell'or- 
ganieo del Genio civile, prevedo, ed è una facile 
previsione, che lo studio dei progetti non potrà 
«Sfiere condotto con la necessaria cura, e clie aUa 
-esebuzione . delle opere mancherà la sorveglianza 
Assidua e intelligente, perchè noi siamo arrivati 
a1 punto, che, dopo avere speso circa sette mi- 
liardi per opere pubbliche, sembra inverosimile 
jna è vero, non ancora abbiamo un corpo di as- 
sistenti. Si verificherà inoltre che parte deUe 
-somme autorizzate dal Parlamento rimarranno 
inoperose ; e così specialmente la Gassa delle 
bonifiche diventerà una pingue Gassa di rispar- 
mio, tentatrice delle bramose mani dei ministri 
del tesoro, e provocatrice di rinvii e di storni, dei 
quali si arricchisce ogni anno la nostra legisla- 
zione, con discapito della buona condotta delle 
opere (la sistemazione del Tevere informi), e con 
-diminuzione di lavoro per gli operai. 

M'intratterrò ora, ma brevemente, sul tema 
delle costruzioni ferroviarie. L'onorevole! For- 
^;unato, che si diletta spesso di citazioni, pose 
per epigrafe ad un volume della sua letteratura 
Ofantina queste parole, pronunziate dall'onore- 
vole Genala nel 1888 : « L'Italia non autorizzò 
la costruzione delle strade ferrate allo scopo di 
mettere a frutto o a cambio il suo denaro. Fu- 
rono intendimenti ben più larghi e ben più alti 
quelli che mossero il legislatore dal 1859 in poi 
a decretare l'una e Taltra nostra rete ferrovia- 
ria. » 

Se ad intendimenti così larghi e così alti, 
come spero, si informeranno Governo e Parla- 
mento, sarà soddisfatto un debito di onore e di 
giustizia. 
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Mi sono domandato più volte e mi domanda 
ancora oggi : lo Stato provvede a diverse opere 
pubbliche, provvede a strade, a porti, a opere in- 
teressanti la navigazione interna, a difese flu- 
viali, a ferrovie. !Per qual ragione si. deve chie- 
dere solamente alle ferrovie la pronta e adeguata 
remunerazione del capitale? Non basta: tìi 
chiede anche una remunerazione diretta propria 
alle ferrovie, che, come tutti sanno, più di ogni 
altra opera pubblica, promuovono le utilità eco- 
nomiche, di cui ha parlato l'onorevole Lucchini 
in una recente occasione. 

Quelle utilità eco^omiche non sono state e 
non potranno essere mai nettieimente definite. 
Tanto vero che gli scienziati le calcolano, alcuni 
per la metà ed altri fino a sei volte il prodotta 
lordo : è un mirabile accordo, di cui gli scien- 
ziati ci danno spesso Tesempio. Però nessuna 
può negare le utilità economiche delle ferrovie 
(a parte i prodòtti che ne vengono diretta- 
mente) : utilità che, prima o poi, rapidamente 
o lentamente, recano un efficace contributo alla 
, ricchezza nazionalei. Intendo che! si obbedisca 
alla legge del più fruttifero impiego del denara 
dello Stato, ma per nuove linee ; non lo intenda 
invece per le linee che hanno ormai diritti acqui-, 
siti, diritti imprescrittibili ; tanto più che ferro- 
vie, votate lo stesso giorno, sono già costruite da 
parecchi anni, ed alcune, forse, sono meno utili 
di quelle da costruirsi. (Vive approvazioni). 

Per le ferrovie conjplementari, a me pare 
che giustizia vorrebbe che si mirasse soltanta 
a spender meglio e meno ohe si può, e a coordi- 
nare la spesa alle condizioni della finanza'; e in 
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questo senso ho inteso le dichiarazioni fatte dal- 
•l'onorevole ministro nella seduta del 9 maggio. 
Invece, un nostro autorevole collega, uno di quei 
bigotti del bilancio, che biascicano cifre da mat- 
tina a sera, nel corridoio dei passi che non sem- 
pre sono perduti (Ilarità), esclamava quel giorno, 
stropicciandosi le mani : che bella giornata per 
la finanza! 

Ma, poiché i glossatori non sono d'accordo, 
ed anche il mio amico De Seta esprimeva ieri 
qualche dubbio e qualche diffidenza, sarebbe de- 
siderabile una interpretazione autentica, la quale 
potesse rassicurare le popolazioni, che ormai, 
dqpo tante delusioni, si trovano nella condi- 
zione di quei dannati danteschi ( la citazione è 
di moda) che, senza speme, vivono in desìo. Biso- 
gnerà dunque spender meglio e meno che si 
può. Certo, se il regime economico (di cui Tono- 
revole collega Maggiorino Ferraris fu un pro- 
pagandista, nella sua prima gioventù) fosse stato 
applicato in tempo alle costruzioni ferroviarie, 
avrebbe fatto la fortuna del nostro bilancio. 

Fin dal 1867, l'onorevole ministro De Vin- 
cenzi inviava all'estero un valente funzionario, 
l'ingegnere Biglia, a studiare i sistemi più eco- 
nomici di ferrovie ; e il Governo e il Parlamento, 
dopo dodici anni, mostravano d'attribuire a que- 
sti sistemi tutta l'importanza. Infatti, con l'ar- 
ticolo 16 della legge 29 luglio 1879, fu stabilito 
che, per le ferrovie le quali non potessero far 
parte d'una linea o rete principale, dovessero 
adottarsi i sistemi più economici di costruzione 
e di esercizio ; e fu anche data la facoltà di co- 
struire a binario ridotto quelle linee, l'esercizio 
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delle quali non potesse perturbare il servizio 
delle linee principali. A questo scopo, il mini- 
stro del tempo, l'illustre e non mai abbastanza 
compianto Baccarini, nominò una Commis- 
sione composta delle persone più esperte nelle 
discipline ferroviarie. E furono compiuti pre-. 
gevoli studi, che non ebbero applicazione, spe- 
cialmente per la costruzione di ferrovie a bi- 
nario ridotto : perchè allora l'opinione pubblica 
non aveva ancora un'idea interamente esatta del 
grado di ricchezza del nostro paese, ed amava 
il grandioso, anche, e soprattutto, nelle ferro- 
vie. E se oggi si va piegando verso l'esercizio 
economico, dubito che vorrà acconciarsi ai bi- 
nari ridotti; tanto più dòpo che tutte le ferro- 
vie costruite dallo Stato, hanno lo scartamento 
ordinario. 

Comunque sia, mi fo lecito porre innanzi, 
alla Camera due quesiti: è giusto che, mentre 
le popolazioni attendono da ventidue anni ferro- - 
vie promesse per legge, le scarse sovvenzioni del 
tesoro si vengano impegnando in ferrovie del- 
l'ultima ora ? non sarebbe più equo sospendere 
i sussidi per nuove ferrovie, e' destinare le di- 
sponibilità del tesoro alle ferrovie complemen- 
tari, che hanno un evidente diritto di priorità ? 

Una riforma radicale della legge sulle sov- 
venzioni chilometriche si impone, se si vuole 
porre in una fase risolutiva la questione del 
compimento delle ferrovie; e tanto più si im- 
pone, in quanto che non credo compatibile colle 
vertiginose evoluzioni dei nostri tempi, il sistema 
della concessione dei sussidi in misura fissa ed 
invariabile fino a 70 anni. 
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Ne i danni -della intangibilità del sussidio 
possono dirsi attenuati dalla compartecipazione 
dello Stato agli utili netti, perchè allentile netto 
lo Stato non partecipa se non quando quello ab- 
bia superato nientemeno che il dieci per cento, 
e dopo il quindicesimo anno dall'apertura di 
una linea. Come ho detto anche in altro luogo, 
mantenere nel 1901, per l'impiego dei capitali, 
i criteri che vigevano mezzo secolo fa, cioè nel 
1850, perchè questa disposizione risale ad una 
legge sarda del 1850, è semplicemente un ana- 
cronismo. 

Però il problema non può risolversi col solo 
sistema delle sovvenzioni chilometriche : biso- 
gna ricorrere ad altri sistemi, come, per esempio, 
a quello delle annualità, o secondo le conven- 
zioni del 1888, o secondo quelle del 1896. 

Per quanto riguarda le linee d'accesso al 
Sempione, non dubito che il Governo, in se- 
guito ad accurati e diligenti studi, nel presentare 
al Parlamento le opportune proposte, saprà dis- 
sipare i dubbi non lievi, che sono stati sollevati 
in questa Camera e fuori, non tanto sulla neces- 
sità, quanto sulla urgenza di tutte le linee che 
la Società Mediterranea ha progettato. 

E qui, con la mia usata franchezza, con 
quella franchezza che è la caratteristica a cui 
principalmente io tengo, dichiaro nettamente 
(ed è bene che sorga una voce a dirlo) che là 
Società Mediterranea mi pare attaccata da una 
forte febbre, contagiosa per le popolazioni e 
pericolosa per la finanza. Ho questo convinci- 
mie{Dìto profondo, che la Mediterranea insidii 
l'erario dello Stato ! (Approvazioni), E potrei 
darne le prove. 
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A propcMBÌto delle linee di accesso al Sem- 
pione^ mi limito, per ora ad osservare clie è 
molto discutibile oggi concedere una ricca e 
grande linea a terzf, oggi specialmente che la 
tendenza degli Stati è. di riscattare le ferrovie. 
E la concessione mal sarebbe temperata dal pia-, 
tonico patto di riscatto, di cui più volte si è 
sentito parlare. Dico platonico, perchè questo 
patto si dovrebbe poter esercitare proprio in 
quel giorno in cui, lo Stato avendo da restituire 
400 milioni alle Compagnie ferroviarie, le difli- 
colta finanziarie sarebbero di gran lunga mag- 
giori e forse invincibili. 

Passando ^a discorrere dell'esercizio dell© 
strade ferrate, mi sovviene l'antico motto : gervs 
latina sibi adverva. Non so se questo possa esat- 
tamente dirsi dei latini di oltre alpe. Certo i più 
fieri avversari degli italiani sono .gli italiani. 
Per tutto ciò che avviene in casa d'altri, abbiamo 
sempre pronta la lode, anzi l'ammirazione; per 
qualunque fatto di casa nostra le censure non 
ci sembrano mai abbastanza severe. 

A dar retta ai patrii giudizi sulle ferrovie 
italiane, si dovrebbe concludere che i viaggiatori 
e le merci sono trattati pessimamente; che il 
più utile compagno di viaggio è il cliirurgo e 
Voggeìto più necessario l'olio santo; e che la 
mente divinatrioe del poeta profetizzava i nostri 
treni nel verso : 

Che le lumacce al paragoa sdii veltri. 

(Si ride). ' ' 

E si nega qualunque attenuante, e non si 
riflette che le Convenzioni, fondate sopra un 
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sistema tutto nuovo per il nostro paese, ebbero 
un carattere sperimentale e fallirono nella parte 
pili vitale, in quella che contiene l'organismo 
finanziario; perchè furono troppo rosee le pre- 
visioni sullo svolgiìnento dei traffici, ed una 
grave e \ungliissima crisi economica depresse 
i prodotti ferroviari per un quinquennio. Poi 
venne la ripresa e fu troppo energica : il traffico 
qì colse impreparati, e, come suol dirsi, ci pi- 
gliò la mano. Eppure si sono, ottenuti notevoli 
miglioramenti nel servizio ferroviario.. 

Le linee, che nel 1885 erano di tanto infe- 
riori alle necessità del traffico, furono in gran 
parte sistemate e completate; costruite nuove 
s^tazioni, e moltissime ampliate; posti doppi 
binari sulle principali linee; impiantati appa* 
recchi di sicurezza ; applicato, con meravigliosi 
resultati e con grande onore per l'ingegno ita- 
liano, il sistema Saccardo di ventilazione arti- 
ficiale alle gallerie più pericolose. 

Il materiale rotabile, scarso nel 1885, fu 
in parte rinnovato e poco meno che raddoppiato. 
Quello costruito negli ultimi anni risponde alle 
nuove esigenze; le locomotive sono più potenti 
e più veloci, e i due tipi esposti dalle nostre So- 
cietà a Parigi destarono ammirazione; i carri 
sono di mttggior capacità, le vettui:e più comode. 

DE NAVA. È un campionario ! 

TEDESCO. Sì le vetture sono più comode, 
checché ne dica il mio amico onorevole Liber- 
tini per la sija ferrovia di Caltagirone. 

' Nei treni principali funziona l'illumina- 
zione a gas, e si va sostituendo quella elettrica. 

Nel prossimo inverno i treni su varie li- 



Digiti 



zedby Google 



16 

nee saranno formati con vetture intercomuni- 
canti, come sulle primarie ferrovie estere. 

La rinnovazione e l'aumento del nostro ma- 
teriale rotabile poterono conseguirsi, ricorrendo 
in massima parte all'industria nazionale, clie lia 
dimostrato una grande e lodevole capacità, ed 
è in condizione di poter gareggiare vittorioea- 
' mente con Tindustria estera meglio perfezio- 
nata. 

Migliorate così le condizioni delle linee e 
del materiale, con un onere che sino al 1906 
sarà di circa 600 milioni, si poterono aumentare 
i treni e le velocità. 

In 16 anni le Società ferroviarie (e di que- 
sto do loro lode, tanto piìi che in seguito non 
potrò fare altrettanto) hanno sorpassato gli ab- 
blifirhi contrattuali per circa 80 milioni di treni- 
chilometro, ed oggi ne fanno, in più, 21 mila 
al giorno. 

Rispetto al 1884 la velocità di vari treni 
diretti è aumentata di 20 chilometri Torà, e 
quella di alcuni treni accellerati di 10 chilo- 
metri. 

O^gi da Eoma a Milano si va in 12 ore, 
mentre nel 1884 occorrevano 16 ore e mezza. 
(Interruzione del deputato Camagna), 

Si miglioreranno anche i treni della linea 
di Reggio, onorevole Camagna. 

Nonostante T aumento nel numero e nella 
velocità dei treni i ritardi, contro i quali tutti 
protestano, e il primo a protestare mi sembra 
l'onorevole Lucifero, non sono in una percen- 
tuale molto elevata : certo, la percentuale è in- 
feriore a quella di alcune ferrovie estere, e per 
esempio della Francia. {Commenti), 
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Ad ogni modo, tutte le volte die si veri- 
ficai un ritardo non giustificato da forza mag- 
gióre, si eleva dall'Ispettorato il relativo ver- 
bale di contravvenzione. {Interruzione del depu- 
tato De Nava). 

Ma, onorevole De Nava, nel breve periodo 
di un anno e mezzo dacché è in vigore la legge 
sui ritardi, le Società hanno avuto la fortuna 
di due amnistie, che fecero cadere molti ver- 
bali. Di chi la colpa? {Commenti). 

DE NAVA. È il peggiore esercizio di tutta 
Europa ! 

TEDESCO. E poi non dobbiamo dimenti- 
care che ci sono ritardi anche ingiustificati, che 
dalla legge sono tollerati, e cioè i ritardi di venti 
minuti per i treni diretti, di 25 per gli omni- 
bus e di 46 per i misti. Questi ritardi, ai ter- 
inini di legge, non sono punibili. 

Quanto ai sinistri, le statistiche sono una 
completa delusione per i nostri censori. Nell'ul- 
timo decennio per un miliardo di viaggiatori- 
chilometro ne morirono 23 in Isvizzera, 14 in 
America, 7 nel Belgio, 6 in Francia, 5 sulle no- 
stre Reti Mediterranea ed Adriatica, 5 sulle 
ferrovie dell' Alsazia-Lorena, ecc. Dunque le fer- 
rovie italiane non hanno, come tante volte si è 
detto, il primato dei disastri. 

Anche rispetto al personale di servizio, le 
nostre ferrovie si trovano in miglior condizione ; 
perchè su dodici Stati l'Italia, per infortuni al 
personale ferroviario dipendenti dal servizio, oc- 
cupa l'ottavo posto. 

Per le ferrovie inglesi si hanno soltanto i 
dì^ti relativi al personale di servizio nel 1898: 
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' ed anche questi dati ci debbono confortare, per- 
chè in Inghilterra su 10,000 agenti ne morirono 
9, mentre sulle ferrovie italiane ne morirono 
6; e sulle ferrovie inglesi i feriti furono 240, 
in Italia 57. 

Quanto alle tariffe, oltre ad avere unificato 
e migliprato quelle anteriori al 1885, furono in- 
trodotte sensibili modificazioni a vantaggio del 
commercio. Per i viaggiatori si è pressoché 
raddoppiato il numero dei biglietti di 'andata e 
ritomo, che esistevano prima del 1885; i bi- 
glietti circolari furono migliorati nel senso che 
il viaggiatore può scegliere il percorso ; si crea- 
rono i biglietti d'abbonamento a zone, partico- 
larmente graditi al pubblico, e ora se ne è ri- 
formata la struttura, anche nella validità, por- 
tata fino ad un anno. 

Per le merci si adottarono importanti mo- 
dificazioni, specialmente nelle tariffe locali; e 
furono adottate d'accordo fra Governo e Società, 
senza sacrifici speciali dello Stato. Lo Stato lia 
;fatto un sacrifìcio, rinunciando ^.ad una parte 
dei suoi prodotti, per facilitare il trasporto delle 
merci povere; ma questo, che apparentemente 
è un sacrificio, è stato un guadagno per il bi- 
lancip, perchè quelle merci non si sarebbero 
mosse senza le tariffe ridotte. 

Fino al 31 dicembre 1900 furono fatte 5032 
concessioni spelcdali per determinati trasporti, 
i quali senza quei benefici non si sfarebbero acqui- 
siti alle ferrovie che in piccola quantità. 

Accade talvolta che si riduce a un terzo 
il termine utile per il ritiro della merce, ed al- 
lora le lagnanze del <M)mmercio si fanno vive. 
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Ma bisogna considerare die il termine delle 24 
ore, diminuendosi di nn terzo, si riduce a 16, 
mentre all'estero ci sono termini normali molto 
più brevi. In Belgio vi è il termine di 16 ore, 
in Baviera, Prussia e Sassoiiia di 12. 

Quando si pensi alle più favorevoli •condi- 
zioni in cui si esercita il servizio all'estero, an- 
che tenendo conto del maggior traffico, bisogna 
convenire che in Italia il . personale fa miracoli ; 
perchè molto si deve, bisogna riconoscerlo, al 
personale. E se si considera l'esercizio eccezio- 
nale, che si fa in autunno sopra alcune linee 
dell'Adriatica, e quasi tutto l'anno in Liguria, 
e specialmentei nella gola di Sampierdarena, 
percorsa da oltre 200 tteni al giorno, credo che 
Pordinamento delle Società ferroviarie non sia 
poi tanto imperfetto come si dice. Certamente, 
non poche lacune sono da colmare, molte cose 
da correggere, tante da perfezionare ; ma questo 
non può attendersi che dall'opera del tempo, 
non può attendersi che dal nuovo organamento, 
intomo al quale lavora un'autorevole Commis- 
sione. 

Anche l'Amministrazione governativa per 
conto suo lavora, col tesoro di esperienze rac- 
colte in sedici anni. Intanto ha compiuto lun- 
ghi e fruttuosi studi, per stabilire riserve di ac- 
qua, nel caso che si possa estendere la trazione 
elettrica sulle principali linee Napoli-Roma- 
Pisà, Genova- Ventimiglia, Modane-Milano-Ve- 
nezia, e sulle ferrovie secondarie dei dintorni di 
Napoli, del Lazio, dell'Umbria, della Toscana, 
della Lombardia, del Piemonte. 

Prossimamente saranno ilniziati grandiosi 
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esperimenti di trazione elettrica col siatema del 
filo aereo sulle linee ValteUinési o^mpreaè aella 
Rete Adriatica, e col sistema della terea rotaia 
sulle linee Varesine comprese nella Bete Me- 
diterranea. 

Se questi invidiati esperimenti, cte segne- 
ranno un'epoca nella storia delle ferrovie, otter- 
ranno favorevoli risultati, in modo che per l'in- 
dustria dei trasporti possa adoperarsi il carbone 
bianco; e se ai buoni prodromi deiresercizio 
economico seguiranno felici le esperienze, ebe 
si faranno man mano sopra diverse linee ; pos- 
siamo guardare con animo fidente airawenire. 

E qui, onorevoli collegbi, mi sia lecito di 
esporre apertamente il mio pensiero. Se ne po- 
trà turbare qualche coscienza timorata, ma io 
debbo soprattutto rimanere in pace con la mia 
coscienza, che m'impone dì dire la verità, o 
quella che a me sembrai la verità, e di dirla senza 
reticenze, senza veli e senza falsi pudori.. 

Le nostre principali Società ferroviarie sono 
grandi organismi economici ed industriali, dei 
quali non può che giovarsi il paese ; e in un pas- 
sato prossimo se ne è giovato anche l'erario, 
concludendo a patti vantaggiosi un'operazione 
di circa 140 milioni per acquisto di materiale 
rotabile. 

Però le società feirroviarie i>hanno troppo 
sviluppato il senso della loro forza, e se ne val- 
gono per assumere di fronte allo Stato un at- 
teggiamento, come da potenza a potenza (Appro^ 
vaziont), e, quel che impensierisce, l'atteggia- 
mento di una potenza che ha illimitata fiducia 
nella vittoria. 
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Nei continui rapporti con lo Stato non veg- 
gono che il solo contraente : non sanno Ticono- 
scere che raramente la suprema autorità. S^nno 
resistito per sedici anni all'osservanza del rego- 
lamento sulla sorveglianza governativa, ed ora 
non si acquetano nemmeno ad una sentenza d«- 
gli arbitri. 

In petizioni al Parlamento non solo esse 
hanno preteso di limitare l'esercizio della pode- 
stà legislativa, ma hanno anche osato di accu- 
sare l'Assemblea nazionale e il Ooverno del Re 
di manomettere il diritto, di calpestare i con- 
tratti. (Benissivw! Bravo!) E pensare che que- 
sta accusa si faceva a proposito di quelle Casse 
di previdenza, nelle qu^li le Società hanno messo 
tanto buon volere da approfondire la voragine 
fino ad oltre 200 milioni. {Commenti): 

Come vedete, onorevoli colleghi, non si può 
dire che alle grandi Compagnie io porti un amore 
sviscerato. {Imterruzidm^, Ihittavia, messe in 
una coppa della bilancia le buone qualità, di 
cui non mancano, e che sono il primo a ricono- 
scere, e messi nell'altra coppa i difetti organici 
e quasi incurabili, fra i quali non è l'ultimo l'in- 
sofierenza di ogni disciplina, resto fermo nel- 
l'opinione che al nostro paese convenga pili 
l'esercizio privato delle ferrovie, non come un 
bene, ma come un male minore. (CoTnmenti), 

Chi vede molto dappresso, come io lo veggo 
da un quarto di secolo, il lento, complicato e 
pesante ingranaggio della macchina governa- 
tiva, alla quale pare che tutti i giorni sentiamo 
il bisogno di aggiungere un nuovo freno, non 
può che provare un senso di sgomento al pen- 
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siero di ' cacciare fra le spire burocratiche un 
organismo come quello ohe lia per simbolo la 
ruota alata. 

« Lo Stato, scriveva recentemente la Ca- 
m^a di' commercio di Lione, non è capace di 
avere con i cittadini altri rapporti che quelli 
da amministratore ad amministrato. 

« 1- rapporti del commerciante rispetto ai 
suoi clienti sono di natura tale òhe gli sfug- 
gono. Lo Stato non ha la morbidezza, la pre- 
videnza e il desiderio di far sempre meglio, die 
mantengono le buone relazioni commerciali; 
al contrario, è quasi obbligato ad essere rude e 
ad avere quel formalismo, che assimila i clienti 
ai subordinati, in attesa di fame altrettanti ne- 
mici. > 

In Italia poi, mi si permetta di aggiun- 
gere, l'esercizio governativo potrebbe diventare 
un ordigno pericoloso nelle mani dei ministri 
del tesoro, un ordigno a doppio effetto : uno per 
elevare le tariffe, Taltro per lambiccare lenta- 
mente i denari ohe servirebbero alle ferrovie. 

Non è questa Fora di svolgere largamente 
le ragioni di ordine politico, sociale, economico 
e finanziario, che fanno, a mio avviso, preferire 
l'esercizio privato in Italia. Verrà il giorno del 
dibattito, e sarà dibattito ardente : tanto più 
che dopo l'ultimo censimento la popolazione di 
quei bancali {Accennando alVestrema sinistra^ 
è diventata così densa. {Si ride). 

Dall'esercizio di Stato però non dobbiamo 
aborrire come dalla febbre gialla. Esercizio pri- 
vato sì, ma a buoni patti: a patto, principal- 
mente, che, pur sempUficando i rapporti di ge- 
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st'ione, oggi oainplicatissimi, fra lo Stato e le 
Società, pur lanciando alle Compagnie la mag- 
gior libertà di movimento per svolgere le loro 
iniziative, debba lo Stato poter esercitare una 
azione di sorveglianza nettamente definita, sal- 
damente fortificata, allo scopo di tutelare la 
conservazione de^ patrimonio ferroviario, la re- 
golarità e la sicurezza del pubblico servizio, e 
le ragioni della finanza. ■ • 

Esercizio privato, sì ; ma a patto che sia ri- 
floluta con le più ampie e sicure guarentigie, 
senza privilegi per nessuno, con grande equità 
per tutti, la questione più alta e pluriforme, la 
questione del personale. 

Nelle presenti Convenzioni sono a centi- 
naia gli articoli fatti per il govemodelle linee, 
del materiale e delle merci ; le dita della mano 
avanzano per gli articoli che provvedono alla 
sorte di cento mila persone. 

L'intervento deljo Stato, nell'assetto del 
personale, specialmente dello Stato moderno, che 
anche senza essere socialista è fatalmente tratto 
ad allargare le sue funzioni, .à giustificato, vuoi 
da elevate considerazioni di ordine politico e 
sociale, vuoi da considerazioni che, anche nei 
riguardi del bilancio dello Stato, hanno una 
grande importanza. Imperocché il personale ha 
una influenza notevole , sull'andamento del pub- 
blico servizio: il personale è parte integrante, 
inscindibile, direi quasi, dall'ordinamento delle 
r^ti,- delle quali deve in ogni tempo seguire le 
sórti : il personale rappresenta la spesa più con- 
siderevole di un esercizio di ferrovie. 

Voce, Una parte è troppo pagata ! 
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TEDESCO. Ed anche ia questo credo che lo 
Stato potrebbe interveaire, perchè, quando lo 
Stato doveaae ereditare il personale ferroviario, 
difficilmente potrebbe diminuire gii stipendi, e 
dovrebbe accettarlo con stipendi irragionevoli, 
aggravando eccessivamente il suo bilancio. {Com- 
Tìienti — Interruzioni), 

PEESIDENTE. Non interrompano, li 
prego, 

TEDESCO. Sarà vanto del Parlamento Ita- 
liano risolvere una questione che interessa così 
lunga schiera di lavoratori, e risolverla con isti- 
tuti e mezzi moderni, dei quali nessuno vuole, 
come non si può, impedire il fatale andare. Con 
questi istituti assolutamente moderni, spero e 
confido che si potrà assicurare una pace durevole 
e perfetta fra le due compagini, quella pace che 
sarà il fondamento più saldo anche della disci- 
plina, sulla quale deve posare ogni buon ordi- 
namento di ferrovie. 

Tra questi mezzi, credo non si potrà tra- 
scurare quello indicato daironorevole Sennino 
nel Quid Agenduin f e che sarà parso sovversivo 
alle Società, il mezzo della compartecipazione 
dei lavoratori nell'azienda delle ferrovie. 

Esercizio privato, sì, ma a patto che i ban- 
chieri non passino il segno e non abusino della 
loro potenza, come forse alcuni sintomi recenti 
potrebbero lasciar temere. Sono venute alla luce 
due pubblicazioni, una firmata dalla Direzione 
generale dS una Società ferroviaria, e TStltra 
senza nome, ma di autore ben conosciuto. In 
tutte e due queste pubblicazioni domina un 
pensiero, che a me sembra di colore oscuro. Gli 
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jiutari mostrano di preoccuparsi tanto delle con- 
dizioni del nostro bilancio, clie quasi il ministro 
del tesoro potrebbe dar loro querela per turba- 
tiva di possesso. {Si ride). Ed offrono denaro a 
piene mani e spingono la loro bontà fino al punto 
da consigliarfe lo Stato, anzi da prescrivergli, 
in qual modo dovrebbe, spenderlo. 

È vero che alle due pubblicazioni non fu 
iatta alcuna propaganda, e sarebbero rimaste 
poco meno che clandestine, se ad una non fosse 
toccata la eorte deirinvidiata ospitalità della 
Nuova Antologia, È questo un pentimento de- 
gli autori ? Speriamolo ; ed auguriamoci che, du- 
rante i negoziati per venire al nuovo assetto 
delle strade ferrate, i banchieri si ricorderanno 
che il primo galantuomo d'Italia è lo Stato, e 
che il Parlamento ed il Governo del Re si ispi- 
rarono e si ispireranno sempre alla massima 
temperanza ed alla più scrupolosa equità, nei 
rapporti con le Compagnie ferroviarie. 

Auguriamoci pure che i banchieri non fis- 
seranno troppo gli occhi della mente astuta sui 
400 milioni, che lo Stato dovrebbe rendere nel 
1905, per poter spezzare il vincolo contrattuale, 
e non vorranno speculare sulle patriottiche ti- 
tubanze, da cui potrebbe essere preso il Tesoro, 
per non dare anche la più lieve scossa all'edificio 
finanziario costrutto con tanta arte e pazienza, 
e cementato col sudore dei contribuenti. 

Ma se i banchieri fossero tentati dalle in- 
clinazioni della politica italiana, che, non per 
viltà, ma per prudenza, sembra talvolta schiva 
di audaci risoluzioni, se non portassero un grande 
spirito di moderazione, se i mal consigliati si 
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lusingassero di poter dettare la* legge impune- 
mente ; Ilo piena fiducia che gli stessi amici del- 
Tetìercizio privato insorgerebbero come un solo 
uomo, per intimare allo Stato, con voce alta ed 
imperativa, l'apostrofe oraziana: quii agisf 
tortiter occupa poHum! (BenissiiriP ! Bravo! — 
Vive approvazioni — Molti deputati vanno a 
congratularsi con Voratore). 
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